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Abstract of DE431 3248 

In a motor-vehicle door lock having a lock latch, a detent pawl and a lock mechanism, the lock 
mechanism having inter alia an interior release lever (5), actuable counter to spring force and returning 
to its position of rest under spring force, and an interior safety lever, and the interior safety lever being 
coupled to the interior release lever (5) in such a way that, when the interior safety lever is in the safety 
position, an actuation of the interior release lever (5) first brings the interior safety lever into the non- 
safety position and thereafter lifts out the detent pawl in order to free the lock latch, improved 
functioning is obtained in that, when the interior safety lever is in the safety position, the interior release 
lever (5) is uncoupled from the detent pawl, in this situation, that is to say when the detent pawl is 
actuated, the interior release lever (5) executes an idle stroke and brings only the interior safety lever 
into the non-safety position, and in that then, after the freeing of the interior release lever (5) and the 
return of the interior release lever (5) into its position of rest, the interior release lever (5) is coupled to 
the detent pawl, so that, when the interior release lever (5) is actuated again, a lifting-out of the detent 
pawl takes place. 
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Prufungsantrag gem. § 44. PatG ist gestellt 
@) Kraftfahrzeug-TurschloS 

(§7) Bel einem Kraftfahrzeug-TurschloB mit einer Schto&falle, 
einer Sperrklinke und einer Schlo&mechanik, wobei die 
SchloSmechanik unter anderem einen gegen Federkraft 
betatigbaren, unter Federkraft in seine Ruhestellung zuruck- 
kehrenderi Innenausldsehebel (5) sowie einen Innensiche- 
rungshebel aufwetst und der Innensicherungshebel an den 
Innenausldsehebel (5) so anp,ekuppelt 1st, da(s eine Betati- 
gung des Innenauslosehebels (5) bei in Sicherungsstellung 
stehendem Innensicherungshebel zunachst den Innensiche- 
rungshebel in Ehtsicherungsstellung brlngt und danach die 
Sperrklinke zur Freigabe der SchloSfalle aushebt, ergibt sich 
eine verbesserte Funktion dadurch, daB bei in Sipherungs- 
stellung stehendem Innensicherungshebel der Innenausld- 
sehebel (S). von der Sperrklinke entkuppelt ist, der Innenaus- 
losehebel (5) in cJieser Situation bei Betatigung also bzgl. der 
Sperrklinke einen Leerhub ausfuhrt und hur den Innerisiche- 

^ rungshebel in Entsicherungsstellung bringt und daS dann 
nach Freigabe des Innenauslosehebels (5) und Ruckkehr des 

CO Innenauslosehebels (6) in seine Ruhestellung der Innenaus- 
losehebel (5) mit der Sperrklinke gekuppelt ist, so daS bei 

^1 erneuter Betatigung des Innenauslosehebels |5) ein Aushe- 

00 ben der Sperrklinke erfolgt. 
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Die Erfindung betrifft ein Kraftfahrzeug-TurschloB 
mit den Merkmalen des Oberbegriffs von Anspruch 1. 

Das bekannte Kraftfahrzeug-TiirschloB, von dem die 
Erfindung ausgeht (DE 39 09 155 C2) weist eine SchloB- 
mechanik auf, die so konstruiert ist, daB der Innenausld- 
sehebel bei in Sicherungsstellung stehendem Innensi- 
cherungshebel generell einen Leerhub ausffihrt. Bei in 
Sicherungsstellung stehendem Innensicherungshebel, 
also abgesenktem Sicherungsknopfchen, kann eine Ent- 
sicherung der Tiir durch Ziehen am Tiirinnengriff und 
damit Betatigen des Innenauslosehebels allein nicht er- 
folgen. Nur ein Ziehen am Sicherungsknopfchen und 
damit Verbringen des Innensicherungshebels in die Ent- 
sicherungsstellung aktiviert den Tfirinnengrif f. Generell 
bekannt ist es bei solchen Kraftfahrzeug^TflrschlSssern 
aber auch, eine sogenannte Taxi-Funktion vorzusehen, 
bei der ein Ziehen am Innenausldsehebel allein bei in 



der Tur im Zuge der 'Taxi-Funktion" ist praktisch nicht 
mehr moglich. AuBerdem sind die Betatigungskrafte in 
der SchloBmechanik so gering zu halten, wie das nach 
konstruktiven Gesichtspunkten moglich ist, da auf einen 
5 Zwischenpunkt mit erhdhter Bet§tigungskraft nicht 
mehr abgestellt werden muB. 

FOr die konkrete konstruktive Ldsung der im An- 
spruch 1 besehriebenen konstruktiven Grundkonzep- 
tion gibt es verschiedene Mdglichkeiten. Beispielsweise 
io kdnnte man vom Innenausldsehebel eine Art Ratsche 
. betatigen lassen, die beim Entsichern einen ersten Hub- 
weg zurucklegt und dort dann stehenbleibt und beim 
erneuten Ziehen am Tiirinnengriff und erneuten 
Schwenken des Innenauslosehebels dann erst den Beta- 
is tigungsweg zur Betatigung der Sperrklinke zurucklegt 
Eine besonders zweckmaBige konstruktive Losung, 
die bei den in der Praxis vorhandenen SchloBmechani- 
ken ohne erhebliche Anderungen eingesetzt werden 
kann, ist Gegenstand des Anspruchs 2 und der weiter 



Sicherungsstellung befindlichem Innensicherungshebel 20 nachgeordneten Anspriiche. 



zunachst den Innensicherungshebel in Entsicherungs- 
stellung bringt imd danach sogleich die Sperrklinke zur 
Freigabe der SchloBf alle aushebt, die Tur also offnen 
lafit 

Die zuletzt erwahnte Funktion ist insbesondere dann 
Teil der SchloBmechanik eines Kraftfahrzeug-Tur- 
schlosses, wenn das Sicherungsknopfchen in Siche- 
rungsstellung voll versenkt ist, das Sicherungsknopf- 
chen in der Tiir also zwar hineingedrflckt, nicht aber bei 
gesicherter TQr zum Zwecke der Entsicherung heraus- 
gezogen werden kann. Eine Schwierigkeit bei einem 
Kraftfahrzeug-TiirschloB mit "Taxi-Funktion" besteht 
nun jedoch darin, daB das Ziehen am Tiirinnengriff mehr 
oder weniger gleichzeitig das Entsichern des Tiirschlos- 
ses und das Offnen der Tiir bewirkt Man kann also beim 
Ziehen am Ttirinnengriff kaum verhindern, daB sich 
beim gewollten Entsichern des Tfirschlosses auch mogli- 
cherweise ungewollt die Tur selbst of fnet 

Aus der Praxis bekannt ist es, den Hubweg des Innen- 
auslosehebels durch einen Zwischenpunkt nach Art ei- 
nes Druckpunktes zu unterteilen, so daB man beim Zie- 
hen am Tiirinnengriff durch die am Zwischenpunkt et- 
was ansteigende Betatigungskraft merkt, wenn die Pha- 
se der Entsicherung beendet und die Phase der Turoff- 



Im folgenden wird die Erfindung anhand einer ledig- 
lich ein Ausfiihrungsbeispiel darstellenden Zeichnung 
naher erlautert In der Zeichnung zeigt 
Fig. 1 in einer Ansicht die SchloBmechanik eines er- 
25 findungsgemaBen Kraftfahrzeug-Turschlosses mit in Si- 
cherungsstellung befindlichem Innensicherungshebel, 

Fig. 2 in einer Ansicht aus der Richtung II in Fig. 1 
den unteren Bereich der SchloBmechanik mit dem In- 
nenausldsehebel, ebenfalls in Sicherungsstellung, 

Fig. 3 den Bereich aus Fig. 2, jetzt jedoch den Innen- 
ausldsehebel ein erstes Mai betatigt, 

Fig. 4 den Bereich aus Fig. 2, jetzt das TurschloB in 
Entsicherungsstellung, der Innenausldsehebel unter Fe- 
derkraft in seine Ruhestellung zuriickgekehrt, 

Fig. 5 den Bereich aus Fig. 2 bei in Entsicherungsstel- 
lung befindlichem TttrschloB, den Innenausldsehebel im 
zweiten Hub durch Ziehen des TOrinnengriffs betatigt 
Das in Fig. 1 mit seiner SchloBmechanik 1 in einer 
. Ansicht dargestellte Kraftfahrzeug-TOrschloB (bevor- 
40 zugtes Ausfiihrungsbeispiel) I weist im ubrigen, hier nicht 
dargestellt, neben einer Tragplatte 2 noch eine SchloB- 
falle und eine Sperrklinke auf. AuBerdem ist ein motori- 
scher, hier pneumatischer, Antrieb 3 yorgesehen. Die 
SchloBmechanik 1 selbst weist einen AuBenausldsehe- 
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nung eingeleitet wird. Dies macht die SchloBmechanik 45 bei 4, einen Innenausldsehebel 5, einen Innensicherungs 

UA ~~ U c 1 hebel 6 und im hier dargestellten Ausfiihrungsbeispiel 

auch noch einen als Kraftubertragungselement dienen- 
den Zwischenhebel 7 auf. Hinsichtlich der konstruktiven 
Details dieses Kraftfahrzeug-TQrschlosses darf im ubri- 
gen auf die schon angegebene DE 39 09 155 C2 verwie- 
sen werden. 

Fig. 1 zeigt das Kraftfahrzeug-TurschloB mit seiner 
SchloBmechanik 1 in Sicherungsstellung. 

Im ubrigen ist in Fig. 1 ein AuBensicherungshebel 
55 nicht eingezeichnet, weil es sich im dargestellten Aus- 
fiihrungsbeispiel urn ein Kraftfahrzeug-TiirschloB far 
die Hecktur eines Kraftfahrzeugs, handelt Erkennbar 
ist am Innensicherungshebel 6 eine Ose 8, an der in 
eingebautem Zustand des Kraftfahrzeug-Turschlosses 
60 die Obertragungsstange zu einem Sicher^ingskndpfchen 
in der Tur eingehangt ist 

Zur weiteren Erlauterung des erfindungsgemaBen 
Kraftfahrzeug-Turschlosses anhand 



jedoch schwergangig. Etwas imaufmerksame Insassen, 
insbesondere Kinder sind iiberdies dadurch keineswegs 
davor geschutzt, die Tur nach wie vor ungewollt zu 
offnen. 

, Der Erfindtmg liegt nun die Aufgabe zugrunde, ein 
Kraftfahrzeug-TiirschloB der in Rede stehenden Art mit 
•Taxi-Funktion" sicherheitstechnisch und betatigungs- 
technisch zu verbessern. 

Die zuvor aufgezeigte Aufgabe ist bei einem Kraft- 
fahrzeug-TOrschloB mit den Merkmalen des Oberbe- 
griffs von Anspruch 1 durch die Merkmale des kenn- 
zeichnenden Teils von Anspruch 1 geldst Bevorzugte 
Ausgestaltungen dieses Kraftfahrzeug-Turschlosses 
sind Gegenstand der UnteransprQche. 

ErfindungsgemaB ist eine doppelte Betatigung des In- 
nenauslosehebels in zwei einander nachfolgenden Ein- 
zelhuben vprgesehen. Erst durch Loslassen des Tfirin- 

nengriffs und Ruckkehr des Innenauslosehebels in seine Kraftfahrzeug-Turschlosses anhand dieses Ausffih- 
Ruhestellung wird die Voraussetzung dafQr geschaffen, rungsbeispieles ist auf die lediglich einen Ausschnitt aus 
daB mit dem nachsten Ziehen am Tiirinnengriff dann die 65 Ansicht II in FSg. 1 darstellenden F1g»2, 3, 4 und 5 zu 
Tiir — ganz wie abiich bei entsichertem Kraftfahrzeug- verweisen, die den Bereich des Innenauslosehebels 5 der 
TOrschloB — geoffnet wird. Damit ist sicherheitstech- SchloBmechanik 1 vergrdBert und ausschnittweise dar- 
nisch ein Optimum erreicht, ein versehentliches, offnen stellen und vier Phasen beim Betatigen des Kraftfahr- 
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zeug-TOrschlosses zeigen. 

Fig. 2 zeigt die SchloBmechanik 1 noch in Sicherungs- 
stellung, Fig. 3 zeigt den Innenauslosehebel 5 bei dem 
ersten, der Entsicherung des TQrschlosses dienenden 
Hub, Fig. 4 zeigt den Innenauslosehebel 5 nach diesem 
Hub wieder in die Ruhestellung zuruckgekehrt Fig. 5 
zeigt dann den Innenauslosehebel 5 im zweiten, nun- 
mehr der Freigabe der SchloBfalle iind Offnung der Tur 
dienenden Hub» 

Beim dargestellten Kraftfahrzeug-TiirschloB ist also 
eine STaxi-Furiktion" verwirklicht, bei der eine Betati- 
gung des Innenauslosehebels 5 bei in Sicherungsstellung 
stehendem Innensicherungshebel 6 zunachst den Innen- 
sicherungshebel 6 in Entsicherungsstellung bringt und 
danach die Sperrklinke zur Freigabe der SchloBfalle 
aushebt Das ist nun erfindungsgemaB so realisiert, daB 
bei in Sicherungsstellung stehendem Innensicherungs- . 
hebel 6 der Innenauslosehebel 5 yon der Sperrklinke 
eritkuppelt ist, der Innenauslosehebel 5 in dieser Situa- 
tion bei Betatigung also bzgL der .Sperrklinke einen 
Leerhub ausfiihrt und nur den Innensicherungshebel 6 : 
in Entsicherungsstellung bringt, und daB dann nach Frei- 
gabe des Innenauslosehebels 5 und Ruckkehr des Innen- 
auslosehebels 5 in seine Ruhestellung der Innenauslose- 
hebel 5 mit der Sperrklinke gekuppelt ist, so daB bei 
erneuter Betatigung des Innenausldsehebels 5 eiri Aus- 
heben der Sperrklinke erfolgt Im Gegensatz zum schon 
aus der Praxis bekannten Stand der Technik hat man 
also keihen in zwei Phasen unterteilten Hub des Innen- 
ausldsehebels 5, sondern zwei aufeinanderfolgende Ein- 
zelhtibe des Innenauslosehebels 5 realisiert 

Im allgemeineri Teil der Beschreibung ist auf ver- 
schiedene Losungsmoglichkeiten fur die genaue kon- 
struktive Gestaltung dieser Doppelhub-Taxifiuiktion 
hingewiesen worden. Das dargestelhe iind inspweit be- 
vorzugte Ausfuhrungsbeispiel weist nun eine besonders 
zweckmaBige, hinsichtlidi der Betatigungskrafte opti- 
mierte und auch konstruktiv relativ einfach zu realisie- 
rende Losung auf. Diese ist dadurch gekennzeichnet, 
daB dem Innenauslosehebel 5 ein mit der Sperrklinke 
gekuppelter Zwischenhebel 9 zugeordnet ist, daB der 
Innenauslosehebel 5 uhd der Zwischenhebel 9 uber ei- 
nen Kupplungszapfen 10 miteinander kuppelbar sind 
und daB der Kupplungszapfen 10 bei in Sicherungsstel- 
lung stehendem Innensicherungshebel 6 in einer den 
Zwischenhebel 9 nicht mitnehmenden Leerhubstellung^ 
und bei in Entsicherungsstellung stehendem Innensiche- 
rungshebel 6 und in Ruhestellung stehendem Innenaus- 
losehebel 5 in einer den Zwischenhebel 9 mitnehmenden 
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Kehrt nun der Innenauslosehebel 5 in seine in Fig. 4 
erkennbare Ruhestellung zuruck, so gerat dadurch der 
Kupplungszapfen 10 wieder in die L-Kulisse 11 zuruck, 
und zwar erreicht er jetzt, wie spater noch weiter eriau- 
5 tert wird, den oberen Bereich der L-Kulisse 11 beim 
langeren SchenkeL Das ist Folge der mittlerweile er- 
reichten Entsicherungsstellung des Innensicherungshe- 
bels 6, die die entsprechende Position des Kupplungs- 
zapfens 10 definiert Wird nun, wie in Fig. 5 gezeigt, der 
io Innenausl6sehebel 5 zum zweiten Mai gezogen, so be- 
fmdet sich der Kupplungszapfen 10 weiterhin in der 
U-Kulisse 12, so daB nun der Zwischenhebel 9 mitge- 
nommen wird. Dadurch wird die Freigabe r der SchloB- 
falle durch Ausheben der Sperrklinke bewirkt 

Konstruktiv ist die zuvor erlauterte Bewegbarkeit 
des Kupplungszapfens 10 dadurch realisiert, daB der 
Kupplungszapfen 10 in Richtung der Mitnahmestellung 
durch Federkraft vorgespannt, aber entgegen der Fe- 
derkraft auslenkbar ist Die Auslenkiing des Kupplungs- 
zapfens 10 entgegen Federkraft ist dabei aber durch 
eine Langlochf uhruhg 13 begrenzt 4 

Bei entsprechender Lage dfcr Hebel nahe beieinander 
wtirde der Innensicherungshebel 6 nahe dem Innenaus- 
losehebel 5 liegen k6nnen und der Kupplungszapfen 10 
konnte ohne weitere Zwischenelemente oder tiber le- 
diglich kurze Zwischenelemente gesteuert werden. Ein- 
bautechnische Voraussetzungen beim dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiel eines Krafitfahrzeug-TQrschlosses 
haben aber zur Folge, daB der Innensicherungshebel 6 
hier relativ weit entfernt vom Innenausldsehebel 5 in 
der SchloBmechanik 1 angeordnet ist 

Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel gilt aus den zu- 
vor erlauterten Grunden nun, daB, wie ah sich bekannt, 
der Innensicherungshebel 6 an den Innenauslosehebel 5 
mittels einer sich durch die SchlbBmechanik 1 erstrek- 
kenden Kuppelstange 14 angekuppelt ist Diese an sich 
bekannte Kuppelstange 14 ist nun im dargestellten und 
insoweit bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel in einer 
zweiten Funktion zur Ausbildung des Kupplungszap- 
fens 10 benutzt Dazu. ist vorgesehen, daB der Kupp- 
lungszapfen 10 von einem entsprechend geformten Teil- ^ 
stuck, insbesondere yon dem einen Ende der Kupp- 
lungsstange 14 gebildet ist Man muB bei dieser Konzep- C 
tion in Fig. 1 ,die am Innensicherungshebel 6 und am C 
oberen Ende der Kuppelstange 14 befindlichen kon- n 
struktiven Details im Zusammenhang mit den in 
Fig. 2-r-5erkennbaren Details nachvollziehen,, 3 
• Fig. 1 und Fig. 2 im Zusammenhang lassen gut erken- < 
nen, daB die Kuppelstange, die ja hier wegen der erfor- 



Mitnahmestellung steht Der Kupplungszapfen 10 kann 50 derlichen Verlagerbarkeit des Kupplungszapfens 10 in ^ 



auf ganz unterschiedliche Arten realisiert sein, beispiels- 
weise ais freifliegender, von einer Kulisse gesteuerter 
Mitnehmerzapfen in Langldchern des Innenausldsehe- 
bel 5 und des t Zwischenhebels 9. Im dargestellten Aus- 
ftihrungsbeispiei sind dem Kupplungszapfen 10 im In- 
nenauslosehebel 5 eine L-fdrmige, am kurzen L-Schen- 
kel offene Kulisse 11 und im Zwischenhebel 9 eine 
U-formige Kulisse 12 zugeordnet Man erkennt in Fig. 2 
die Position des Kupplungszapfens 10 im L-Winkel der 
L-Kulisse 11 und unterhalb der. U-Kulisse 12.. Durch 
Schwenken des Innenauslosehebels 5 in dieser Siche- 
rungsstellung des Innensicheriingshebels 6 wird also der 
: kupplungszapfen 10 zunachst nicht Seitlich mitgenbm- 
men, wie man im Obergang von Fig. 2 zu Fig. 3 erkennt 
Der Kupplungszapfen 10 wird lediglich durch die Bewe- 
gung des Innensicherungshebels 6 in die Entsicherungs- 
stellung nach oben in die U-Kulisse 12 am Zwischenhe- 
bel 9 bewegt Der Zwischenhebel 9 yerharrt in Rune. 



einer Richtung einen Freilauf ermdglicheh muB, eine mit 
' einer Schubflache 15 am Innenausldsehebel 5 zusam- 
menwirkende-Kropfung 16 aufweist 

Man erkennt im Vergleich von Fig; 2,; Fig. 3 und 
55 Fig. 4, wie die Schubflache 15 die Kropfung 16 der Kup- 
pelstange 14 beim ersten Hub des Innenauslosehebels 5 
nach oben drflckt und dadurch, Fig. 1, den Innensiche- 
rungshebel 6 urn seine Schwenkachse 17 im Uhrzeiger- 
sinn in Entsicherungsstellung schwenkt Nach Ausfuh- 
ren dieses ersten Hubs kann der Innenausldsehebel 5 
ohne weitere Beeinflussung der Kuppelstange 14 entge- 
gen dem Uhrzeigersinn zuruckscHwenken, lediglich das. 
untere Ende der Kuppelstange 14, das den Kupplungs- 4 
zapfen 10 bildet, schnappt . uber dip die L-KuhVse 11 . 
bildende Nase des Innenauslosehebels 5 hinweg. Auch 
dafflr ist im dargestellten AusfQhrungsbeispiel eine kon- 
struktiv besonders zweckni&Bige Losung gefunden wor- 
den, namlich dadurch, daB die Federkraft zur Vorspan^ 
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nung des Kupplungszapfens 10 durch eine am vom 
Kupplungszapfen 10 entfernten Ende an der Kupp- 
iungsstange 14 angreifende Ruckhubfeder 18 erzeugt 
ist. Vorgesehen ist dabei weiter, daB das obere Ende der 
Kupplungsstange 14 in der dazu im Innensicherungshe- 5 
bel 6 angeordneten Langlochf Qhrung 13 lauft Die Ruck- 
hubfeder 18 ist ais einf ache Schenkelfeder hier lediglich 
angedeutet, die Langlochf iihrung 13 erkennt man gestri- 
chelt dargestellt Durch die Ruckhubfeder 18 wird an 
sich die Kuppelstange 14 in ihrer obersten Position ge- 10 
Tialten, in der dann, Fig. 5, der Kupplungszapfen 10, im 
Eingriff mit der U-Kulisse 12 im Zwischenhebel 9 steht 
Gleichzeitig wiegt die Krdpfung 16 so weit oberhalb der 
Schubflache 15, daB beim Schwenken des Innenauslose- 
hebels 5 im Uhrzeigersinn (Kg. 4 im Obergang riach 15 
Fig. 5) rechtzeitig seidich ausweicht 

Patentanspriiche 

1. Kraftfahrzeug-TiirschloB mit einer SchloBfalle, 20 
einer Sperrklinke und einer SchloBmechanik (1), 
wobei die SchloBmechanik (1) unter anderem einen 
gegen Federkraft betatigbaren, unter Federkraft in 
seine Ruhestellung zuruckkehrenden Innenauslo- 
sehebel (5) sowie einen Innensicherungshebel (6) 25 
aufweist und der Innensicherungshebel (6) an den 
Innenausldsehebel (5) so angekuppelt ist, daB eine 
Betatigung des Innenauslosehebels (5) bei in Siche- 
rungsstellung stehendem Innensicherungshebel (6) 
zunachst den Innensicherungshebel (6) in Entsiche- 30 
rungsstellung bringt und danach die Sperrklinke 
zur Freigabe der SchloBfalle aushebt, dadurch ge- 
kermzeichnet, daB bei in Sicherungsstellung ste- 
hendem Innensicherungshebel (6) der Innenausld- 
sehebel (5) von der Sperrklinke entkuppelt ist, der 35 
Innenausldsehebel (5) in dieser Situation bei Betati- 
gung also bzgL der Sperrklinke einen Leerhub aus- 
fuhrt und nur den Innensicherungshebel (6) in Ent- 
sicherungsstellung bringt, und daB dann nach Frei- 
gabe des Innenauslosehebels (5) und Ruckkehr des 40 
Innenauslosehebels (5) in seine Ruhestellung der 
Innenausldsehebel (5) mit der Sperrklinke gekup- 
pelt ist, so daB bei erneuter Betatigung des Innen- 
ausldsehebels (5) ein Ausheben der Sperrklinke er- 
folgt 45 

2. Kraftfahrzeug-TQrschloB nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB dem Innenausldsehebel 
(5) ein mit der Sperrklinke gekuppelter Zwischen- 
hebel (9) zugeordnet ist, daB der Innenausldsehebel 
(5) und der Zwischenhebel (9) fiber einen Kupp- 50 
lungszapfen (10) miteinander kuppelbar sind und 
daB der Kupplungszapfen (10) bei in Sicherungs- 
stellung stehendem Innensicherungshebel (6) in ei- 
ner den Zwischenhebel (9) nicht mitnehmenden 
Leerhubsteilung und bei in Entsicherungsstellung 55 
stehendem Innensicherungshebel (6) und in Ruhe- 
stellung stehendem Innenausldsehebel (5) in einer 
den Zwischenhebel (9) mitnehmenden Mitnahme- 
stellung steht 

3. Kraftfahrzeug-TQrschloB nach Anspruch 2, da- 60 
durch gekennzeichnet, daB dem Kupplungszapfen 
(10) im Innenausldsehebel (5) eine L-fdrmige, am 
kurzen L-Schenkel offene Kulisse (11) und im Zwi- 
schenhebel (9) eine U-fdrmige Kulisse (12) zuge- 
ordnet ist 65 

4. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 2 oder 
3, dadurch gekennzeichnet, daB der Kupplungszap- 
fen (10) in Richtung der Mitnahmestellung durch 



Federkraft vorgespannt, aber entgegen der Feder- 
kraft auslenkbar ist 

5. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach Anspruch 4/ da- 
durch gekennzeichnet, daB die Auslenkung, vor- 
zugsweise durch eine Langlochf Qhrung (13X be- 
grenztist 

6. Kraftfahrzeug-TQrschloB nach einem der An- 
spruche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB, wie 
an sich bekannt, der Innensicherungshebel (6) an 
den Innenausldsehebel (5) mittels einer sich durch 
die SchloBmechanik (1) erstreckenden Kuppelstan- 
ge (14) angekuppelt ist 

7. Kraftfahrzeug TOrschloB nach Anspruch 6, da- 
durch gekennzeichnet daB der Kupplungszapfen 
(10) von einem entsprechend geformten Teilstflck, 
insbesondere von dem einen Ende der Kuppelstan- 
ge (14) gebildet ist 

8. Kxaftfahrzeug-TurschloB nach Anspruch 6 oder 
7, dadurch gekennzeichnet, daB die Kuppelstange 
(14) eine mit einer Schubflache (15) am Innenausld- 
sehebel (5) zusammenwirkende Krdpfung (16) auf- 
weist 

9. Kraftfahrzeug-TiirschloB nach einem der An- 
spriiche 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet daB die 
Federkraft zur Vorspannung des Kupplungszap- 
fens (10) durch eine am vom Kupplungszapfen (10) 
entfernten Ende an der Kuppelstange (14) angrei- 
fende Riickhubfeder (18) erzeugt ist 

10. Kraftfahrzeug-TQrschloB nach Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB das obere Ende der 
Kuppelstange (14) in der dazu im Innensicherungs- 
hebel (6) ahgeordneten Langiochfuhrung (13) lauft 
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Fig.4 




Fig. 5 
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